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Anordnung eines Motors an einer Stiitzwinde 



An rdnung in s M tors an in rStutzwind 



Die Erfindung betrifft eine Anordnung eines Motors an paarweise 
montierten Stutzwinden, insbesondere an einem Auflieger eines 
Sattelzuges, wobei die Stutzwinden uber eine Verbindungswelle 
miteinander verbunden und durch Inbetriebnahme des Motors 
teleskopierbar sind. 

Nach dem Auf- und Absatteln des Aufliegers werden die Stutzwinden 
teleskopiert, das heiBt ein- bzw. ausgefahren, und stutzen den 
stehenden Auflieger ab. Das Ein- und Ausfahren wird ublicherweise 
uber eine an einer der Stutzwinden angebrachte Handkurbei vom 
Fahrer vorgenommen. Urn den Fahrer von dieser korperiich 
anstrengenden Arbeit zu entlasten, gibt es Bestrebungen, die 
Antriebskraft zum Ein- und Ausfahren der Stutzwinden durch einen 
Motor aufzubringen. 

Eine derartige Anbringung eines Motors an einer Stutzwinde offenbart 
die EP 0 179 632, wobei der Motor von auBen an einer der Stutzwinden 
anstelle der Handkurbei an eine Getriebeeingangswelle des 
Stutzwindengetriebes angebaut ist. Der wesentliche Nachteil der 
bekannten motorbetriebenen Stutzwinde liegt darin, dass der Motor 
auBerhalb der Stutzwinde in einem ungeschutzten Bereich angebracht 
ist und in der Praxis haufig beschadigt wird. Ein weiterer Nachteil 
besteht darin, dass der Motor fur einen Lastgang und einen 
Schnellgang der Stutzwinde ausgelegt sein muss, was motorseitig 
erheblichen konstruktiven Aufwand durch die Bereitstellung entweder 
einer Motorsteuerung oder einer zusatzlichen motorseitigen 
Getriebestufe verursacht. 
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Demnach tag der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Anordnung 
eines Motors bereitzustellen, die Beschadigungen des Motors minimiert 
und gleichzeitig kostengunstig herstellbar ist. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe mit einer Anordnung gelost, bei der 
der Motor mit seiner Antriebswelle an der Verbindungswelle angreift 
und sich an einer relativ zum Motor ortsfesten Komponente abstutzt. 

Durch das Abstutzen des Motors an einer ortsfesten Komponente wird 
ein Mitdrehen des Motors wirksam verhindert und dadurch ein Drehen 
der Verbindungswelle realisiert. 

Aufgrund der Positionierung des Motors an der Verbindungswelle wird 
die Problematik der Motorabstimmung mit dem meistens zweistufigen 
Getriebes der Stutzwinde dahingehend gelost, daB der Motor im 
Kraftf luss hinter dem Getriebe angeordnet ist. Dadurch bedingt konnen 
wiederum handelsubliche, einfach aufgebaute Motoren Verwendung 
finden. 

Ein weiterer Vorteil der erfinderischen Anordnung resultiert daraus, daB 
der Motor in einem geschutzten Bereich zwischen den Stutzwinden, bei 
Aufliegern unterhalb des Aufliegerbodens, angebracht ist und dadurch 
im Fahrbetrieb kaum beschadigt werden kann. 

Daruber hinaus brauchen fur eine Nachrustung keine Anderungen an 
den Stutzwinden vorgenommen zu werden, bzw. konnen herstellerseitig 
die gleichen Bauteile fur verschiedene Sttitzwindentypen verwendet 
werden. 

In einer besonderen Ausfuhrungsform ist zwischen Motor und ortsfester 
Komponente ein Federelement angeordnet. 



Das Federelement verhindert eine Beschadigung des Motors, wenn die 
Stutzwinde gegen ihren oberen oder unteren Anschlag fahrt, wahrend 
der Motor, bedingt durch seine Schwungmasse, noch nachlauft. Ourch 
die Elastizitat des Federelementes wird eine stoGartige Belastung, 
insbesondere beim Fahren gegen den oberen harten Anschlag aber 
auch beim Anfahren von dem Motor ferngehalten. Dieses erhoht die 
Lebensdauer des Motors und lasst daruber hinaus auch den Einsatz 
preiswerter Motoren zu. 

Vorzugsweise umfasst das Federelement eine Spiralfeder, 
insbesondere eine Schraubenfeder, ein Torsionselement oder einen 
StoBdampfer, wobei die Spiralfeder sowohl in ihrer axialen Erstreckung 
eingebaut sein kann oder ebenfalls als Torsionselement einsetzbar ist. 
Unter dem Begriff StoBdampfer werden ebenfalls Federdampferpakete 
verstanden. 

Als Torsionselement kommt auch ein elastischer Schlauch oder ein 
elastisches Rohrstuck in Frage. 

Vorteilhafterweise ist die ortsfeste Komponente mindestens eine der 
beiden Stutzwinden und hier besonders bevorzugt die Ruckseite der 
Stutzwindengegenplatte, an welcher die Stutzwinde mit dem Auflieger 
verschraubt ist. 

Gunstigerweise ist die Spiralfeder oder das Torsionselement drehfest 
an mindestens einer der Stutzwinden und dem Motor befestigt, so daB 
beim Fahren der Stutzwinde gegen einen Anschlag der gesamte Motor 
sanft in seiner Drehrichtung abgefangen wird. 

Vorzugsweise umgibt die Spiralfeder oder das Torsionselement die 
Verbindungswelle zumindest teilweise. 



Als besonders gunstig hat es sich herausgestellt, wenn die 
Verbindungswelle beruhrungslos innerhalb der Spiralfeder Oder des 
Torsionselementes angeordnet ist. Dadurch bedingt treten wahrend des 
Teleskopierens der Stutzwinde keine Reibungsverluste zwischen der 
Verbindungswelle und der Spiralfeder oder des Torsionselementes auf. 

In einer alternativen Ausfuhrungsform ist die ortsfeste Komponente die 
Unterseite eines Auf liege rbodens. Dabei kann beispielsweise die 
Spiralfeder oder der StoBdampfer zwischen dem Motor und der 
Unterseite des Aufliegerbodens angeordnet sein. 

Als vorteilhaft hat es sich erwiesen, wenn die Spiralfeder eine obere 
und eine untere auf einem Fuhrungsrohr angeordnete und durch jeweils 
einen Endanschlag an ihrem auBeren Ende fixierbare Teilfeder 
umfasst, wobei auf dem Fuhrungsrohr zwischen der oberen und 
unteren Teilfeder eine Befestigungshulse angeordnet ist. Vorzugsweise 
ist die Befestigungshulse oder der StoBdampfer mit dem Motor in einem 
Anschlagpunkt verbunden. Dieser Anschlagpunkt kann ein Schwenken 
des Motors gegenuber der Befestigungshulse zulassen. Bei einem 
Ausfahren der Stutzwinde konnte der Motor bedingt durch sein 
Anfahrmoment beispielsweise uber die Befestigungshulse die obere 
Teilfeder zusammendrucken, wodurch eine stoBartige Belastung von 
dem Motor und dem im Kraftfluss nachgeordneten Komponenten 
vermieden wird. Bei einer vollstandig ausgefahrenen Stutzwinde beruhrt 
der StutzfuB der Stutzwinde den Boden, d.h. die Stutzwinde hat ihren 
unteren Anschlag erreicht. Der Motor dreht jedoch fur kurze Zeit 
aufgrund seiner Schwungmasse nach, so daB erneut die 
Befestigungshulse gegen die obere Teilfeder druckt und dadurch 
bedingt eine stoBartige Belastung vermieden wird. Bei einem Einfahren 
der Stutzwinde wird, da der Motor seinen Drehsinn wechselt, 
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dementsprechend sowohl beim Anfahren als auch beim Fahren gegen 
den oberen Anschlag die untere Teilfeder komprimiert. 

Gunstigerweise ist das Fuhrungsrohr auf ein Innenrohr aufgeschoben 
und mit diesem in axialer Richtung in unterschiedlichen Positionen 
verbindbar. Hiermit ist eine Einstellung und Anpassung des 
Fuhrungsrohres an die raumlichen Verhaltnisse des konkreten 
Anwendungsfalles moglich, so dass ein optimiertes Zusammenwirken 
der von den Teilfedern eingespannten Befestigungshulse mit dem im 
Anschlagpunkt befestigten Motor gewahrleistet ist. 

Bei den vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsformen kann die 
Verbindungswelle drehfest an der Antriebswelle befestigt sein. 
Hierdurch ist eine verlustfreie und wartungsfreie Kraftubertragung 
realisierbar. 

In einer weiteren gunstigen Ausfuhrungsform ist zwischen Antriebswelle 
und Verbindungswelle ein Federelement angeordnet. Im Gegensatz zu 
den vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsformen wird hierbei ein 
elastisches Element unmittelbar in den Kraftfluss zwischen 
Antriebswelle des Motors und der Verbindungswelle eingebracht. 

Als Federelement konnen hierbei eine Elastikhulse, ein Riementrieb 
Oder eine Rutschkupplung in Frage kommen. Die Elastikhulse ist aus 
einem elastischen Material gefertigt, wie z. B. Gummi. 



Vorteilhafterweise ist die Elastikhulse als Luftkammerhulse ausgebildet. 
Die Luftkammerhulse umfasst dabei eine an die AuBenwandung der 
Verbindungswelle angepasste innenliegende Umfangswand und eine 
an die Innenwandung der Antriebswelle angepasste auBenliegende 
Umfangswand, wobei die innenliegende und die auBenliegende 
Umfangswand uber radial verlaufende zueinander beabstandete 



Trennwande miteinander verbunden sind. Zwischen den Trennwanden 
sind Luftkammern ausgebildet Durch Aufbringen einer Kraft in 
Umfangsrichtung wird aufgrund der Materialeigenschaften und der 
Materialverdrangung ein Dampf ungseffekt bei stoBartig auftretenden 
Kraften erzielt. 

Bei einer besonders bevorzugten Ausfuhrungsform umfasst die 
ortsfeste Komponente mindestens eine der Stutzwinden, einen 
Aufliegerboden Oder einen Fahrzeugtrager, wobei die ortsfeste 
Komponente starr mit dem Motor verbunden ist. 

Hieraus resuitiert zunachst einmal der Vorteil, daB ein geringerer 
Bauraum in Anspruch genommen wird, da keine den Motor elastisch 
abstutzenden Federelemente vorhanden sind. Insbesondere der zur 
Verfugung stehende Raum zwischen der Verbindungswelle und der 
Unterseite des Auf liegerbodens ist jedoch haufig knapp bemessen. 
Aufgrund der starren Befestigung des Motors mussen Zulaufleitungen 
zum Motor nicht beweglich veriegt werden. Ein weiterer 
Sicherheitsaspekt liegt darin, daB es nach auBen keine bewegten Teiie 
gibt. Daruber hinaus werden die Gewichtskrafte des Motors uber die 
feste Montage abgestutzt und nicht uber die Verbindungswelle in die 
Lager der Stutzwinde ubertragen, welche anderenfalls einem hoheren 
VerschleiB unterliegen. 

Gunstigerweise ist die Elastikhulse drehfest an der Verbindungswelle 
und der Antriebswelle befestigt. Dieses kann beispielsweise durch 
Kleben oder Aufvulkanisieren erfolgen. 

In einer vorteilhaften Ausfuhrungsform umfasst der Riementrieb einen 
Treibriemen, welcher ein auf der Antriebswelle drehfest angeordnetes 
Antriebsrad und ein auf der Verbindungswelle drehfest angeordnetes 
Abtriebsrad umschlingt. 



Hierbei kann der Treibriemen aus einem elastischen Material gefertigt 
sein. 

Alternativ zu einem elastischen Treibriemen kann auch eine ortsfest, 
federnd gelagerte Spannrolle an einem wenig dehnbaren Treibriemen 
angreifen. Im quasistationaren Betriebszustand, d.h. wahrend des 
Teleskopierens der Stiitzwinde wird uber die federnd gelagerte 
Spannrolle eine Vorspannkraft auf den Treibriemen aufgebracht. Im 
Faile des Erreichens eines Anschlags der Stutzwinde wird die 
Spannrolle von dem Treibriemen zuruckgedruckt und dampft somit die 
stoBartige Belastung. 

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfuhrungsform weist die 
Rutschkupplung ein mit einer Innenverzahnung auf der Antriebswelle 
angeordnetes Antriebszahnrad auf, welches ein komplementar mit einer 
AuBenverzahnung auf der Verbindungswelle angeordnetes 
Abtriebszahnrad kammt, wobei das Antriebszahnrad und/oder das 
Abtriebszahnrad kraftschlussig mit einem vorgebbaren Reibwert auf der 
Antriebswelle Oder Abtriebswelle befestigt ist. Bei einer stoBartigen 
Belastung rutscht nunmehr mindestens eines der Zahnrader in 
Umfangsrichtung auf seiner Welle und verhindert dadurch eine 
Ubertragung des StoBes in den Motor. 

Als besonders gunstig hat sich gezeigt, die die Antriebswelle als 
Hohlwelle auszubilden. Daraus resultiert der Vorteil, daB die 
ublicherweise verwendete Verbindungswelle durch die als Hohlwelle 
ausgebildete Antriebswelle hindurchgesteckt und dadurch bedingt 
weiter benutzt werden kann. 



Die Hohlwelle kann einen kreisfdrmigen Querschnitt aufweisen. Dieses 
vereinfacht wiederum die motorseitige Kraftubertragung auf die 
Antriebswelle. 

Vorzugsweise ist der Motor nicht selbsthemmend, d.h. die Stutzwinde 
kann beispielsweise bei Stromausfall Oder anderen Storungen des 
Motors wie bisher mittels einer Handkurbel verfahren werden. 

Gunstigerwetse umfasst der Motor einen Elektromotor. Dieser ist 
kostengunstig, wartungsarm, kompaktbauend und einfach mit Hilfe 
eines Stromkabels unabhangig von einer Druckluftversorgung 
anzuschlieRen. 

Vorteilhafterweise ist der Motor fur ein Drehmoment von 5 bis 15 Nm 
ausgefegt. 

Anhand der nachfolgenden 7 Zeichnungsfiguren wird die Erfindung 
beispielhaft naher erlautert Es zeigen die 

Fig. 1 eine schematische Hinteransicht einer Anordnung eines 

Motors auf der Verbindungswelle mit ortsfester Abstutzung 
zu einer Stutzwinde; 

Fig. 2 eine Teilansicht einer elastischen Abstutzung des Motors 

an einer Stutzwinde; 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht einer elastischen Abstutzung 

des Motors an dem Auflieger; 

Fig. 4 eine Hinteransicht einer Abstutzung gemaB Fig. 3; 
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Fig. 5 einen Langsschnitt durch den Motor mit Antriebswelle, 

Elastikhulse und Verbindungswelle; 

Fig. 6 einen Querschnitt durch eine Luftkammerhiilse; und 

Fig. 7 eine schematische Seitenansicht eines Riementriebs. 

Die Figur 1 zeigt paarweise an einem Auflieger 3 angeordnete 
Stutzwinden 2a, 2b, die in ihrem ausgefahrenen Zustand den Boden 
beruhren. An der Stutzwinde 2a ist eine Handkurbel 29 zu erkennen, 
mit welcher bei einem Ausfall des Motors 1 die Stutzwinden 2a, 2b 
verfahren werden konnen. Die Stutzwinden 2a, 2b sind Giber eine 
Stutzwindengegenplatte 31 an den Auflieger 3 geschraubt. In beiden 
Stutzwinden 2a, 2b ist jeweils ein Stutzwindengetriebe angeordnet. 

Oer Motor 1 ist auf der die beiden Stutzwinden 2a f 2b, miteinander 
verbindenden Verbindungswelle 4 angeordnet und umschlieBt mit 
seiner Antriebswelle 5 die Verbindungswelle 4 drehfest. Uber ein 
Federelement 6, was im vorliegenden Fall als Torsionselement 8 
ausgebildet ist, ist der Motor 1 elastisch mit der Stutzwinde 2b 
verbunden und gleichzeitig gegen Mitdrehen gesichert. Das 
Torsionselement kann auch als elastischer Schlauch 10 Oder 
elastisches Rohr ausgefuhrt sein. 

In der Figur 2 ist der Motor 1 anstelle eines Torsionselementes 8 mit 
einer Spiralfeder 7 mit der Stutzwinde 2b elastisch verbunden. Dabei 
verlauft mittig durch die Spiralfeder 7 die Verbindungswelle 4. 
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Die Figur 3 zeigt perspektivisch eine alternative Ausfuhrungsform, bei 
der sich der Motor 1 mit einem Federelement 6 an der Unterseite eines 
Aufliegerbodens 1 1 (siehe Figur 1) abstutzt. 

In einem mittleren Bereich des Motors 1 ragt beidseitig die drehbare 
Antriebswelle 5 hervor. 

Die Abstutzung des Motors 1 erfolgt Ober den Anschlagpunkt 17 und 
die Befestigungshulse 1 6, welche wiederum zwischen der oberen 
Teilfeder 14 und der unteren Teilfeder 15 eingespannt ist. Die 
Teilfedem 14, 15 sind jeweils auf ein Fuhrungsrohr 9 aufgeschoben und 
an ihrem auBeren Ende 13a, 13b mittels Endanschlagen 12a, 12b 
ortsfest angebracht. 

Damit das Federelement 6 an baulich unterschiedlichen Aufliegern 
angebracht werden kann, ist das Fuhrungsrohr 9 in axialer Richtung 19 
verschiebbar angebracht. Hierzu werden die Einstellbolzen 35 
herausgezogen, das Fuhrungsrohr 9 und die Teilfedern 14, 15 sowie 
die Befestigungshulse 16 gegenuber dem mit der Befestigungsplatte 32 
an der Unterseite des Aufliegers (nicht eingezeichnet) befestigbaren 
Innenrohr 18 verschoben und die Einstellbolzen 35 in der gewunschten 
Position, beispielsweise in einer der sichtbaren unterschieldlichen 
Positionen 20a, 20b, 20c, eingeschoben. Somit lasst sich die Stellung 
des Motors 1 an eine vorgegebene Position der Verbindungswelle 4 
anpassen, ohne dass das Federelement 6 sich in seinen elastischen 
Eigenschaften verandert. 

In der Figur 4 ist das Federelement 6 und der Motor 1 in einer 
Hinteransicht gezeigt, wobei die obere und untere Teilfeder 14, 15 
durch den Motor 1 verdeckt sind. Das Federelement 6 ist mittels einer 
Schraubverbindung 33 mit der Anschraubplatte 32 verbunden. 



Die Figur 5 zeigt einen Schnitt durch den Motor 1, wobei zwischen der 
Antriebswelle 5 und der Verbindungswelle 4 ein Federelement 6 in 
Form einer Elastikhulse 21 angeordnet ist. Die Elastikhulse 21 ist 
einseitig aus dem Motor 1 herausgefuhrt und weist eine durch die 
Elastikhulse 21 und die Verbindungswelle 4 verlaufende Bohrung 36 
auf, durch welche ein Verbindungsbolzen 34 gesteckt ist. Mittels des 
Verbindungsbolzen 34 sind sowohl die Elastikhulse 21 ais auch die 
Verbindungswelle 4 formschlussig und damit verdrehsicher miteinander 
verbunden. Die Antriebswelle 5 ist stoffschlussig, beispielsweise durch 
Verkleben, ebenfalls mit der Elastikhulse 21 verbunden. 

Bei der Ausfuhrungsform entsprechend Figur 5 kann der Motor 1 starr 
an der Unterseite des Aufliegerbodens 1 1 befestigt sein, da die 
Elastizitat im Falle eines Fahrens der Stutzwinde 2a, 2b, gegen ein 
Anschlag zwischen Antriebswelle 4 und Verbindungswelle 4 erfolgt. 

Die Figur 6 zeigt eine Luftkammerhulse 24 als besondere Form der 
Elastikhulse 21. Daruber befinden sich beispielhaft die Luftkammern 
24a in einem entspannten Zustand, wahrend die Luftkammern 24b 
unter Lastaufnahme dargestellt sind. Eingefugt ist die Luftkammerhulse 
24 drehfest zwischen der Antriebswelle 5 und der Verbindungswelle 4. 

Ein alternatives Federelement 6 ist in Figur 7 als Riemenantrieb 22 
dargestellt. Hierbei treibt ein Antriebsrad 26 uber einen Treibriemen 25 
ein Abtriebsrad 27 an, wobei das Antriebsrad 26 drehfest mit der 
Antriebshulle 5 und das Abtriebsrad 27 drehfest mit der 
Verbindungshulle 4 verbunden ist. 

Von auBen greifen beidseitig Spannrollen 28 an den Treibriemen 24 
und spannen diesen vor. Bei einem Teleskopieren der Stutzwinde 2a, 
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2b gegen einen Anschlag druckt der Treibriemen 25 gegen eine der 
Spannrollen 28, wodurch der KraftstoB abgefangen wird. 
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Verbindungswelle 


5 


Antriebswelle 


6 


Federelement 


7 


Spiralfeder 


8 


Torsionselement 


9 


Fuhrungsrohr 


10 


elastischer Schlauch 


11 


• ■ ■ ■ m m mm a mm 

Unterseite Aufliegerboden 


12a, b 


Endausschlag 


13a, b 


auBeres Ende der Teilfeder 


14 


obere Teilfeder 


15 


untere Teilfeder 


16 


Befestigungshulse 


17 


Anschlagpunkt 


18 


Innenrohr 


19 


axiale Richtung Fuhrungsrohr 


20a,b,c 


unterschiedliche Positionen 


21 


Elastikhulse 


22 


Riemenantrieb 


24 


Luftkammerhulse 


24 a, 


Luftkammer ohne Torsionsbelastung 


24 b 


Luftkammer mit Torsionsbelastung 


25 


Treibriemen 


26 


Antriebsrad 


27 


Abtriebsrad 


28 


Spannrolle 


29 


Handkurbel 
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30 Stutzwindengetriebe 

31 Stutzwindengegenplatte 

32 Anschraubplatte 

33 Schraubverbindung zur Anschraubplatte 

34 Verbindungsbolzen 

35 Einstellbolzen 

36 Bohrung 



) 

m 
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Pat ntanspruch 

1 . Anordnung eines Motors (1 ) an paarweise montierten 
Stutzwinden (2a, 2b), insbesondere an einem Auflieger (3) eines 
Sattelzuges, wobei die Stutzwinden (2a, 2b) uber eine 
Verbindungswelle (4) miteinander verbunden und durch 
Inbetriebnahme des Motors (1) teleskopierbar sind, 

dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (1) mit seiner 
Antriebswelle (5) an der Verbindungswelle (4) angreift und sich 
an einer relativ zum Motor (1) ortsfesten Komponente abstutzt. 

2. Anordnung nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass 
zwischen Motor (1) und ortsfester Komponente ein Federelement 
(6) angeordnet ist. 

3. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Federelement (6) eine Spiralfeder (7), ein Torsionselement 
(8) Oder einen StoBdampfer umfasst. 

4. Anordnung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Torsionselement (8) einen elastischen Schlauch (10) 
umfasst. 

5. Anordnung nach einem der Anspruche 2 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass die ortsfeste Komponente mindestens 
eine der beiden Stutzwinden (2a, 2b) ist. 
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Anordnung nach Anspruch 5, dadurch g kennz ichn t f dass 
die Spiralfeder (7) Oder das Torsionselement (8) drehfest an 
mindestens einer der Stutzwinden (2a, 2b) und dem Motor (1) 
befestigt ist. 



Anordnung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Spiralfeder (7) oder das Torsionselement (8) die 
Verbindungswelle (4) zumindest teilweise umgibt. 



8. Anordnung nach einem der Anspruche 4 bis 7, dadurch 

gekennzeichnet, dass die Verbindungswelle (4) beruhrungslos 
innerhalb der Spiralfeder (7) oder des Torsionselementes (8) 
angeordnet ist. 



9. Anordnung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass die ortsfeste Komponente die Unterseite eines 
Aufliegerbodens (11) ist. 



10. Anordnung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Spiralfeder (7) oder der StoBdampfer zwischen dem Motor 
(1) und der Unterseite des Aufliegerbodens (11) angeordnet ist. 



1 1 . Anordnung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Spiralfeder (7) eine obere (14) und eine untere (15) auf 
einem Fuhrungsrohr (9) angeordnete und durch jeweils einen 
Endanschlag (12a, 12b) an ihrem auBeren Ende (13a, 13b) 
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fixierbare Teilfeder (14, 15) umfasst, wobei auf dem 
Fuhrungsrohr (9) zwischen der oberen und unteren Teilfeder (14, 
15) eine Befestigungshulse (16) angeordnet ist. 

Anordnung nach Anspruch 1 1 , dadurch gekennzeichnet, dass 
die Befestigungshulse (16) Oder der Gasdruckdampfer mit dem 
Motor (1) in einem Anschlagpunkt (17) verbunden ist. 

Anordnung nach Anspruch 11 oder 12, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Fuhrungsrohr (9) auf ein Innenrohr 
(18) aufgeschoben und mit diesem in axialer Richtung (19) in 
unterschiedlichen Positionen (20a, 20b, 20c) verbindbar ist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Verbindungswelle (4) drehfest an der 
Antriebswelle (5) befestigt ist. 

Anordnung nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass 
zwischen Antriebswelle (5) und Verbindungswelle (4) ein 
Federelement (6) angeordnet ist. 

Anordnung nach Anspruch 1 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Federelement (6) eine Elastikhulse (21), einen Riementrieb 
(22) oder eine Rutschkupplung umfasst. 
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Anordnung nach Anspaich 16, dadurch g k nnz ichn t, dass 
die Elastikhulse (21) als Luftkammerhulse (24) ausgebildet ist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 15 bis 17, dadurch 
gekennzeichnet, dass die ortsfeste Komponente mindestens 
eine der Stutzwinden (2a, 2b), einen Aufliegerboden oder einen 
Fahrzeugtrager umfasst, wobei die ortsfeste Komponente starr 
mit dem Motor (1) verbunden ist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 1 6 bis 1 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Elastikhulse (21) drehfest an der 
Verbindungswelle (4) und der Antriebswelle (5) befestigt ist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 16 bis 18, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Riementrieb (22) einen Treibriemen 
(25) umfasst, welcher ein auf der Antriebswelle (5) drehfest 
angeordnetes Antriebsrad (26) und ein auf der Verbindungswelle 
(4) drehfest angeordnetes Abtriebsrad (27) umschlingt. 

Anordnung nach Anspruch 20, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Treibriemen (25) aus einem elastischen Material gefertigt ist. 

Anordnung nach Anspruch 20 oder 21 , dadurch 
gekennzeichnet, dass eine ortsfest, federnd gelagerte 
Spannrolle (28) an den Treibriemen (25) angreift. 
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Anordnung nach einem der Anspruche 16 bis 18, dadurch 
g k nnz ichnet, dass die Rutschkupplung ein mit einer 
Innenverzahnung auf der Antriebswelle angeordnetes 
Antriebszahnrad aufweist, welches ein komplementar mit einer 
AuBenverzahnung auf der Verbindungswelle angeordnetes 
Abtriebszahnrad kammt, wobei das Antriebszahnrad und/oder 
das Abtriebszahnrad kraftschlussig mit einem vorgebbaren 
Reibwert auf der Antriebswelle Oder Abtriebswelle befestigt ist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 23, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Antriebswelle (5) als Hohlwelle 
ausgebildet ist. 

Anordnung nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Hohlwelle einen kreisfdrmigen Querschnitt aufweist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 25, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Motor (1) nicht selbsthemmend ist. 

Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 26, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Motor (1) einen Elektromotor 
umfasst. 

Anordnung nach einem der Anspruche 1 bis 27, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Motor (1) fur ein Drehmoment von 5 
bis 1 5 Nm ausgelegt ist. 
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